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Ciudad y transporte: Transformacion urbanistica e impacto ambiental (Resumen)

La planificacion urbana y los transportes poseen un desarrollo paralelo y su grado de interaccién
determina el nivel de coordinacion y de desarrollo de un érea. EI primer apartado hace referencia a la
evolucién e imbricacion que han sufrido la ciudad y los sistemas de transporte instalados en ella, asi
como a las diferentes concepciones tedricas propuestas a lo largo del tiempo. El impacto ambiental
producido por la utilizacion de determinados medios de transporte es otro de los temas analizados en
este primer apartado. El segundo trata especificamente de la relacion entre ciudad y sistema ferroviario
y, al igual que en el apartado anterior, se analiza la dialéctica entre urbanismo y transporte ferroviario.

Palabras clave: ferrocarril, planificacion urbana, impacto ambiental.

City and transport: planning transformation and environmental impact (Abstract)

Urban planning and transport have a parallel development and degree of interaction
determines the level of coordination and development of an area. The article is divided into
two sections. The first paragraph refers to the evolution and overlapping who have suffered
the city and transportation systems installed in it, as well as the various theoretical concepts
proposed over time. The environmental impact caused by the use of certain means of
transport is one of the topics discussed in this first section. The second section deals
specifically with the relationship between city and railway system and, as in the previous
section, the dialectic between urban and rail transport are analyzed.

Keywords: railroad, urban planning, environmental impact.

A lo largo del presente articulo se pretende analizar la estrecha interrelacion que existe entre
la urbe y los medios de transporte. Esta relacion simbidtica ha sido estudiada con especial
interés desde la perspectiva de la planificacion territorial que ha creado politicas territoriales
para gestionar el desarrollo conjunto de la ciudad y de las redes de transporte. Este desarrollo
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mutuo se observa al comprobar como los transportes configuran la estructura de una ciudad,
modificando su forma y creando polos de atracciéon alrededor de sus estaciones o vias,
produciendo asi el cambio en los usos del suelo y su valor.

De entre todos los transportes, uno de los que mas ha condicionado la forma y desarrollo de
las estructuras territoriales ha sido el ferro-carril en todas sus variantes (ferrocarril, metro,
tranvia, metro ligero, etcétera). El ferro-carril impulsa el desarrollo urbano y también lo
restringe con su efecto barrera asi como lo jerarquiza y lo dinamiza. Es por ello que la
planificacion urbana y territorial ha de gestionar convenientemente el desarrollo urbano y
ferroviario como un fendmeno interrelacionado. Una deficiente planificacion territorial
propiciara una mayor dificultad técnica a la hora de intervenir sobre areas donde ya existen
trazados ferroviarios consolidados, aungue al mismo tiempo, dichas operaciones suponen una
oportunidad de rentabilidad inmobiliaria.

Planificacion urbanay de los transportes

El desarrollo urbano y los transportes han tenido evoluciones paralelas. Se han influido
mutuamente, en ocasiones difuminandose totalmente cual es causa o efecto del otro. La
planificacion territorial actual tiene en cuenta el desarrollo conjunto de ambos sistemas
porque es consciente de la interrelacion mutua que existe y de la importancia del correcto
desarrollo de cada uno de los sistemas, para la expansion y fortalecimiento del otro. Diversos
autores han teorizado sobre la dificil y compleja relacion entre la urbe y los sistemas de
transporte, teniendo especial importancia en los analisis, el impacto medioambiental.

Historia de la planificacion urbana y territorial contemporanea y su relacion con los
transportes

En el siglo XIX se percibia al ferrocarril* como la causa del crecimiento fisico y econémico
de las ciudades y se impuls6 la implantacion de los subways y los 6mnibus frente a los
tranvias y trenes elevados (entre otras razones debido a la percepcion que existia de los
tranvias de vapor como nocivos para la salud). Algunos tedricos como Augusth Orth e
Ildefonso Cerda desarrollaron durante el mismo siglo esquemas urbanos en los que el
ferrocarril era un elemento de gran importancia, aunque inicialmente, tanto el tranvia como el
ferrocarril, poseian caracteristicas interurbanas y periurbanas pero raramente intraurbanas, ya
gue no existia una integracion funcional entre las areas conectadas a escala interna.
Posteriormente se produjeron cambios en este sentido. En todo caso, durante esta primera
mitad del siglo XIX, tanto el ferrocarril como el tranvia normalmente unian los centros de
produccion con los mercados y con los puertos o servian para proveer a la clase burguesa de
un medio de desplazamiento a areas de ocio y consumo 0 a las areas residenciales mas
periféricas.

Fue en la segunda mitad del siglo XIX cuando se consiguié aumentar considerablemente la
velocidad media de los desplazamientos, ampliando, a su vez, la capacidad de transporte.
Debido a la creciente importancia de los transportes para el desarrollo urbano, se optd por su
municipalizacién, ya que la circulacion comenzaba a ser un elemento verdaderamente
importante a la hora de planificar una ciudad y su sistema productivo.

1.Miralles Guasch, 1996.
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Maés tarde, a principios del siglo XX, se desarrollaron dos teorias urbanisticas: el city planning
y el gross-stand. El city planning se desarrollé en EEUU y conceptualiz6 la ciudad como una
serie de elementos interrelacionados entre si (zonas verdes, viario, areas residenciales...),
mientras que el gross-stand surgi6 en Berlin y concebia la ciudad metropolitana con una gran
integracion funcional. También en esta época, diversos tedricos como Le Corbusier, Colin
Buchanan o Robert Moses teorizaron sobre la interrelacion entre los transportes y el
urbanismo. Le Corbusier expreso las bases de la planificacion urbana y regional de la época
en dos documentos: El Plan Voisin de 1925 y la Carta de Atenas de 1933 (publicada en 1942).

El Plan Voisin definio cuatro funciones urbanas: vivienda, ocio, trabajo y circulaciéon y se
demostré cdmo la calle habia perdido su funcién social y se usaba principalmente como
espacio de transito. Por su parte, en la Carta de Atenas se propugnd la separacion espacial de
las diferentes actividades (residencial, industrial, comercio, ocio...), la creaciéon de
instrumentos normativos que promovian el zonning, el uso del bloque aislado para liberar
espacio urbano y como elemento de salubridad y la importancia de las vias de comunicacién
como elemento aglutinante de las diferentes actividades productivas, siendo conveniente la
jerarquizacion del viario segin su funcion. Este Gltimo punto era esencial, puesto que las
actividades productivas que se hallaban desabastecidas de conexion con las infraestructuras de
transporte poseian un alcance econémico limitado. Por lo tanto, se confirm6 que las
infraestructuras no eran elementos neutros del territorio sino que lo condicionaban
enormemente. Debido a ello, el estudio de las redes procurd adecuar una determinada
infraestructura a un territorio concreto, teniendo en cuenta el coste de ejecucion de ésta 'y su
topologia, ya que estos factores condicionarian en gran medida el desarrollo territorial
posterior?,

Otro aporte tedrico importante del siglo XX lo realizd Robert Moses, que teorizd sobre la
creacion de grandes vias de comunicacion a nivel metropolitano que conectaban todos los
puntos de la metrépoli. Era muy Util a nivel técnico, pero a nivel social y econdmico suponia
la desarticulacion de los barrios centrales. Durante cuarenta afios organizé la red viaria de
Nueva York y su gran extension de kilometros provoco que se configurara una nueva
estructura urbana: la metrépoli regional. En Los Angeles, se cre6 una red de autopistas adn
mayor. Era policéntrica, no radial como en Nueva York y se aposto por un tipo de ciudad
horizontal que podia adaptarse mejor al coche. Esto provoco que la superficie de la ciudad se
triplicase entre 1930 y 1940 y que hubiese un coche por cada cinco habitantes, una cifra muy
por encima de los estandares europeos de la época.

Otro gran teorico sobre la relacion entre el automovil y la ciudad fue Colin Buchanan que
realizd grandes aportes sobre la relacion entre urbanismo y transporte. En ocasiones eran
demasiado entusiastas ya que se llegd a creer que las autopistas en si mismas podian
rehabilitar los barrios degradados que atravesaban. Sin embargo, es cierto que la ciudad
necesitaba de medios de transporte eficaces y rapidos para transportar una gran masa de
viajeros y, en este sentido, el éxito del vehiculo privado fue incontestable y fue ganando
terreno paulatinamente al transporte publico. Por ello, poco a poco comenzé a declinar la
oferta de este Gltimo al existir una serie de relaciones de interés entre las empresas de
produccion de automdviles y el sector publico. De esta manera, comenzd un proceso de
amplia suburbanizacion de la ciudad, que habia sido iniciado por los sistemas ferro-viarios,
pero fue impulsada definitivamente por el automdvil. Esta suburbanizacion implic6é una serie
de cambios en los habitos de consumo motivados por la dispersion de las actividades hacia la

2. Herce Vallejo i Mir6 Farrerons, 2002.
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periferia. Dicha dispersion se produjo con mayor intensidad en EEUU que en Europa hasta
los afios cuarenta. Posteriormente, entre los afios 1920 y 1970 comenzé el periodo fordista o
keynesiano que se caracterizo por la industrializacion a gran escala, por tener una tasa de paro
reducida y por la aplicacion de estdndares de bienestar generalizados. Es esta época en la cual
se comenz0 a producir y a consumir masivamente y se abaraté el precio del vehiculo privado,
lo que permitié que pudiera ser adquirido por una gran parte de la poblacion. La ciudad se
convirtio en metrépoli y comenzO a realizar construcciones de mayor empaque. Se
construyeron grandes centros de ocio y de consumo, como grandes superficies comerciales,
hipermercados, etcétera y proliferaron las redes de transporte y la construccion de viviendas.
La generalizacion de las redes de comunicacion y transporte, asi como del automdvil, y unas
altas tasas de natalidad, favorecieron este proceso.

Para entender el fendmeno de la suburbanizacion es conveniente explicar que hasta la primera
mitad del siglo XX existia un tipo de organizacion cuantitativa y concentrada, pero a partir de
esta época comenzo a ser cualitativa y dispersa. La ciudad se volvi6 policéntrica y dispersa y
comenzaron a vislumbrarse las carencias del automoévil debido a los costes en
infraestructuras, a la congestion y a la contaminacion. La urbanizacion se hizo mas difusa,
mas discontinua, mas extensiva y progresivamente menos controlada y organizada lo cual
derivo en la deseconomia del territorio.

Los flujos pendulares de poblacion se hicieron frecuentes y los recorridos comenzaron a
medirse en tiempo y no en distancia fisica. El centro urbano expulsé actividades que ya no
resultaban rentables, como la industria y el uso residencial, a la periferia, en donde
comenzaron a localizarse también actividades terciarias que procuraron generalizar el modo
de vida urbano al conjunto del territorio. Las redes viarias metropolitanas se estructuraron
radial o concéntricamente y las residencias adoptaron tres modelos predominantes : la
vivienda obrera que se articul6 en poligonos, las viviendas de clase media que emulaban a la
ciudad-jardin y las viviendas que configuraban un nuevo ndcleo urbano a partir de una
localidad rural preexistente gracias a la potenciacion de su sistema infraestructural. Pero la
poblacion ha ido fluctuando en su asentamiento en el centro y en la periferia y de esos
fendmenos han surgido conceptos como contraurbanizacion, rururbanizacion, reurbanizacion,
desurbanizacion, paleourbanizacion, mesourbanizacion, neourbanizacién, periurbanizacion,
etcétera

Posteriormente, durante la crisis de 1973 que afecto al sector energético, se pudo comprobar
la vulnerabilidad de depender masivamente del vehiculo privado y comenzaron a incentivarse
politicas orientadas a la implantacién del transporte publico en las ciudades y a la
coordinacion del transporte con la ordenacion del territorio. Comenzé a popularizarse la
pedestrianisation (restringir determinadas calles a la circulacion del viandante) que ya habia
comenzado en Copenhague en 1954 y se generalizo el traffic calm, la circulacion tranquila
que procura que viandantes, ciclistas y vehiculos privados puedan coexistir mutuamente en el
mismo espacio viario, limitando la velocidad a 30 km/h y creando espacios con baja
contaminacion acustica y ambiental.

Mas tarde, en la década de los afios ochenta del siglo XX se percibia a los desplazamientos
como una parte caracteristica de la vida metropolitana, aunque también existian ejemplos
como el modelo de ciudad compacta y diversa que procuraba reducir en gran medida los
viajes.
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Sin embargo, a pesar de que los sistemas de transporte dotaron de conexion al territorio, ain
existen desigualdades territoriales provocadas por la implantacién de determinadas
infraestructuras que favorecen unas areas frente a otras produciendo un desequilibrio en la
accesibilidad, la centralidad y las rentas ( la estructura radial de las redes ferroviarias, por
ejemplo, suele provocar el desabastecimiento de algunas zonas y la aglomeracion de
actividades en las areas centrales)®.

Estrategias recientes de planificacion urbana y territorial

Algunos autores® indicaban que la morfologia y estructura urbanas estan directamente
vinculadas a los sistemas de transporte. El desarrollo urbano ha sido paralelo al nivel de
vertebracion de la urbe con un sistema de comunicacion determinado. Las vias fluviales
fueron las arterias de comunicacion primordiales y, posteriormente, se utilizaron otros medios
como los caballos, camellos, asnos o el vehiculo con ruedas. Esto propicio que las urbes
pudiesen controlar los recursos naturales y demogréaficos de amplias &reas y los mercados
pudieron regularse haciendo uso de los excedentes que antes no tenian salida.

Pero el transporte no Unicamente ha influido el mercado de los centros urbanos. También
incentiva el desarrollo en areas poco urbanizadas, crea nuevos polos de actividad alrededor
de las infraestructuras y las estaciones y favorece la segregacion espacial de los usos del
suelo.

Las ciudades han ido segregando y concentrando los usos del suelo®, provocando con ello una
mayor necesidad de transporte que normalmente se aglutina en el centro (este centro solo se
crea con la concentracién de equipamientos de gran calado y no solo con la concentracion de
actividades del sector terciario), el cual suele albergar el nucleo econémico, politico y
administrativo (Central Bussiness District o CBD). Por lo tanto, la utilizaciéon de un medio de
transporte u otro depende, en buena medida, del tamafio y la forma de la ciudad y del grado de
concentracion urbana.

Es un hecho demostrado que las ciudades se construyen alargando sus redes de infraestructura
y también que, paulatinamente, se ha perdido la idea de construccién global de la ciudad para
primar su construccién sectorial. En este conjunto de elementos sectoriales, el transporte y las
infraestructuras representan el capital fijo de la urbe y se va acumulando gradualmente. Es el
capital fijo debido a que las infraestructuras sufren pocas transformaciones y se
interrelacionan con el resto de elementos de la ciudad dando forma a la parcelacién urbana,
qgue suele mantenerse constante a lo largo del tiempo. Ademas, las infraestructuras y
especialmente la calle (entre un 20 y un 40 por ciento del espacio urbano) son espacios
publicos donde se producen relaciones sociales y donde se ubican monumentos y simbolos de
cohesion social®. De hecho, el grado de relacién social de una ciudad aumenta en los nodos
intermodales de transporte. ES por eso que para conocer la verdadera repercusion de los
transportes en la estructuracion urbana y social de una ciudad hay que comprender el
concepto de intermodalidad.

La intermodalidad se relaciona con la oferta de transporte que comprende una serie de medios
técnicos, humanos y organizativos que favorecen la cohesion en sistemas de transporte

3. Miralles Guasch, 1996.
4. Lewis Mumford, 1966.
5. Borja y Castells, 1997.
6. Herce Vallejo y Mird Farrerons, 2002.
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multimodales. La sostenibilidad, la distribucién modal, la reestructuracion de la oferta, la
eficiencia y la calidad son los objetivos perseguidos por la intermodalidad, siendo los
intercambiadores de transporte su mejor exponente. El intercambiador de transporte crea
centralidad en torno a si y articula los diferentes medios de transporte. Se precisan al menos
diez afios para comprobar los efectos de estas instalaciones en la accesibilidad y en el valor
del suelo y sus usos, aunque en determinadas infraestructuras como el AVE se precisa de al
menos quince afios para comprobar los efectos producidos.

El papel de dichos intercambiadores de transporte ha resultado vital para conocer la evolucién
urbana de las ciudades y para analizar detalladamente su impacto en diferentes escalas. A
escala intraurbana se analizan los cambios producidos en el area urbana coalescente al
intercambiador, mientras que a escala urbana global se analizan los cambios estructurales que
se han producido en la urbe en su totalidad. En funcion de los resultados, se pueden clasificar
diferentes tipos de ciudades con relacion a su red de transportes. Existen las ciudades
jerarquicas, que dominan a las ciudades de menor gradacién; las ciudades multipolares o
policéntricas que promueven la complementariedad y las sinergias; y, por ultimo, las ciudades
equipotenciales, que poseen relaciones simétricas en donde las funciones urbanas son
variables. A nivel intraurbano, también se puede clasificar la estructura interna de las ciudades
en varias categorias. Primeramente estan las estructuras mononucleares y lineales, que estan
orientadas hacia un centro o infraestructura de transporte y en las que la proximidad o lejania
del intercambiador a ese centro determina su capacidad de interconexion. Por otra parte se
hallan las estructuras de area que son aquellas en las que no existe una jerarquia clara y que
ademas poseen una densidad poblacional baja.

En definitiva los intercambiadores de transporte poseen una gran importancia en la
configuracion de las areas urbanas ya que se ha demostrado que si la localizacion del
intercambiador se ubica entre varios nlcleos puede proveer de accesibilidad a todos ellos,
pero si se haya en una situacion periférica, no. Los intercambiadores pueden ser un obstaculo
para el desarrollo de la ciudad o pueden incentivar dicho desarrollo. Todo depende del grado
de articulacion del intercambiador con el entorno urbano al que da servicio. En ocasiones
incluso hay un cambio hacia actividades de menor calidad lo que produce una pérdida en el
valor del suelo y, dependiendo del grado de saturacion del tejido urbano, se podra o no’. Los
intercambiadores de transporte, por lo tanto, han influido notablemente en la conformacion
de las diferentes formas y estructuras urbanas. Entre todos los modelos expuestos los mas
convenientes son los sistemas policéntricos, que permiten reducir la contaminacion,
equilibran la intensidad de actividades, disminuyen la cantidad e intensidad de los viajes y
mejoran la calidad de vida de la poblacién incrementando la calidad de los servicios®.

Por otra parte, algunos autores’ indican que, aunque determinados elementos como los
intercambiadores de transporte sean piezas importantes que condicionan el desarrollo y
estructura urbanas e interurbanas, por lo general la configuracion de la estructura de una urbe
depende en buena parte de su desarrollo historico. En Europa prima la ciudad compacta
alrededor de un nacleo medieval, mientras que en Ameérica la ciudad estd estrechamente
relacionada con los transportes. Hay varios factores que influyen en la diferenciacion
estructural entre ciudades, como pueden ser su historia, la densidad de poblacién, la
disponibilidad de suelo y el control del gobierno sobre los procesos de urbanizacion del
territorio. En Europa, la muralla medieval contenia el crecimiento urbano pero con la

7. Urefia Frances y Diaz Marquez, 2006.
8. Ortiz Chao y Garnica Monroy, 2008.
9. Nogués Linares y Salas Olmedo, 2010.
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implantacion de los ensanches en el siglo XIX se pudo albergar a cantidades de poblacion
mucho mayores. Al principio las ciudades se ubicaban cerca de los puertos, rios y canales que
suponian las mayores vias de transito, aunque existian otros motivos para la ubicacion de una
urbe por motivos religiosos, comerciales o estratégicos. Los nuevos sistemas de transporte,
como el ferrocarril, se ubicaron cerca del puerto para atraer actividades industriales y, de esa
manera, reconfiguraron la estructura urbana. Gracias al tranvia se fomentaron las periferias
urbanas residenciales en EE.UU., aunque en Europa las ciudades siguieron concentrandose
en el centro.

Otro ejemplo de divergencia histérica entre Europa y EEUU es el zonning, que aparecio con
la intencion de evitar la mezcla de usos del suelo e incrementar la calidad de vida de las &reas
residenciales y los centros de trabajo. Pero mientras en EEUU la segregacion de actividades
era exclusiva, en Europa existia cierta mezcla de usos. También la dispersién urbana posee
connotaciones diferentes en ambos lados del Atlantico. El sprawl se produjo con mayor
frecuencia en EEUU que en Europa, debido a la gran cantidad de suelo disponible alli y se
asocid a la industrializaciéon y al uso del vehiculo privado, mientras que en Europa esta
dispersion urbana se produjo en la etapa postindustrial acentuada por el proceso de crisis del
afio 1973. Este hecho propicio, entre otras cosas, la creacion de nodos de importancia en
areas relativamente periféricas denominados edge cities, lo cual produce la desconcentracion
de actividades productivas del centro. Este modelo urbano ha recibido criticas y alabanzas.
Entre las criticas destacan las que hacen hincapié en la gran dependencia del vehiculo privado
que impacta gravemente en el paisaje y en la contaminacion atmosférica. Tampoco permite
una correcta accesibilidad a todo el territorio de forma homogénea; la gestion de los usos
residenciales se dificultan; la sociabilizacion publica se merma y las rentas de menores
ingresos se ven obligadas a ubicarse en el centro. Por el contrario, este tipo de urbanizacion
mezcla las cualidades inherentes al campo y a la ciudad.

Es remarcable que en 1990, la Comisién Europea publicé el Libro verde sobre medio
ambiente urbano, en el que impelia al fomento de la ciudad compacta centralizando las
actividades y controlando el crecimiento urbano dentro de la ciudad para incentivar asi los
trayectos a pie o en bicicleta, la conservacion del paisaje, la reduccion de la polucion y una
mas adecuada utilizacion de las infraestructuras y servicios.

Los sistemas policéntricos son también una buena alternativa a la ciudad dispersa ya que
poseen un equilibrio territorial mayor. Se han estado incentivando desde la década de los
noventa del siglo XX, descentralizando actividades de la ciudad central a las areas periféricas
reduciendo asi el uso del vehiculo privado. De esta manera se palia el efecto de emigracion
masiva que se viene produciendo al centro de las ciudades centrales desde ciudades medias,
denominadas shirinking cities. La implantacién de infraestructuras de transporte es algo
capital para el desarrollo de este tipo de sistemas policéntricos, al tiempo que desarrolla areas
aisladas y reactiva zonas econdmicamente deprimidas, aunque también puede ocurrir al
contrario, al favorecer unas areas frente a otras. Este desequilibrio territorial es especialmente
preocupante, ya que el objetivo prioritario de las politicas de transporte es dotar a la poblacion
de accesibilidad universal, procurando construir una red de transporte urbano Optimo e
intentando no crear duplicidades en los recorridos, para evitar el consumo innecesario. A
veces no se consigue el efecto deseado, a pesar de que la infraestructura sea la adecuada, ya
que frente a las ventajas que ofrece el transporte pablico, se suele tener la percepcion de que
el vehiculo privado no es tan caro debido a que en el transporte publico el coste ha de pagarse
en cada trayecto. Esto tiene como consecuencia que al aumentar el trafico del vehiculo
privado, aumente el consumo total empleado.
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En cualquier caso, lo cierto es que a medida que aumenta la accesibilidad también aumenta la
movilidad y con el incremento de ésta, aumentan las posibilidades de trabajo, el acceso a los
centros de ocio, el tiempo disponible, la productividad y el uso de mayores reservas de suelo.
Por ello se hace patente la necesidad de coordinar dichos cambios con politicas territoriales.

Aungue en ocasiones se suele considerar al transporte como un elemento territorial aislado, en
la mayoria de las ocasiones se analiza como un elemento que interactla con su entorno y que
influye notablemente en la asignacion de los usos del suelo. Por esta razén, para calibrar y
mesurar correctamente la implicacién que una infraestructura de transporte tendra en el
territorio o para corregir desequilibrios territoriales causados por una infraestructura ya
existente se comenzaron a aplicar politicas de desarrollo territorial y de ordenacion de los
transportes. Estas politicas tienen un doble objetivo, ya que por una parte se minimiza el costo
con la mayor satisfaccion de la demanda posible y, por otra, se procura trazar una red sobre el
territorio que posea un consumo de energia equilibrado. Estas politicas de desarrollo
territorial suelen recomendar la localizacion de las zonas residenciales futuras, en
emplazamientos cercanos a las que estan ya consolidadas y, de esta manera, poder tener
acceso, con mayor facilidad, a los equipamientos y servicios. Se intenta evitar asi la creacion
de urbanizaciones en areas donde no se va a poder proveer de una correcta conexion con la
red de transportes y se incentivan las residencias de alta densidad en donde haya centros
nodales de transporte. También se procura localizar las actividades economicas en las areas
més accesibles. Las infraestructuras de transporte™, modelan el territorio, dan cobertura social
a la poblacion, cohesionan el territorio y le dan valor, asi como a sus actividades. A pesar de
esto las plusvalias en el precio del suelo provocadas por la implantacion de una infraestructura
de transporte pueden limitarse con una serie de politicas territoriales, como las politicas
fiscales que crean impuestos sobre el capital y sobre las plusvalias.

Algunos autores*? indican que existe otro tipo de instrumentos que son utilizados por las
politicas territoriales; los planes de ordenacion, que reducen la incertidumbre, se anticipan al
esquema global de la ciudad, son un garante de la inversion y realizan nuevas propuestas
ideologicas. También estan los planes de regulacion que son correctores de los conflictos de
crecimiento y localizan sobre el suelo las funciones urbanas. Sin embargo, los planes de
zonificacion tienden a legalizar las plusvalias del suelo afectando al mercado del suelo,
reforzando la especulacion y provocando el incumplimiento por edificacion de las areas
exteriores al plan y por cambios de uso en las areas interiores. Por ultimo, los planes de
programacion ejecutiva actian como instrumentos técnicos de implementacion, como tramite,
como solucién de disefio y como organizacion de la construccion™.

Modelos gravitacionales y teorias de desarrollo urbano y territorial

Existen modelos gravitacionales basados en la teoria de Isaac Newton que tienen su
aplicacion en la demografia y en la ciencia del transporte o transportistica. Estos modelos
pretenden concretar en una formula cual es el desarrollo urbano previsible de un nucleo, en
funcion de diversos condicionantes.

10. Jané Sol4, 1972.

11. Subero Munilla, 2009.

12. Sola-Morales Rubi6, 1997.
13. Capel, 2011.
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Ernst Georg Ravenstein desarrollé la siguiente formulacion:
K* Pi*Pj/Dij
Pi y Pj son la poblacion de los nucleos i y j y Dij es la distancia entre esos nucleos. La K es una constante.

Otro modelo, es el modelo gravitacional de Edward Ullman, que se caracteriza por la
jerarquizacion y ramificacion de la red y la relacion entre el tamafio del nucleo y la frecuencia
de trénsito. Se basa en tres criterios: la complementariedad regional, la oportunidad de
intervencion y la transferibilidad espacial. Las relaciones entre dos espacios se acrecientan
cuanto mas accesibles son éstos, y la distribucion de los usos residenciales y los puestos de
trabajo esta en funcidn directa de ese hecho.

Por ultimo, los modelos de Ira Lowry adaptan las teorias newtonianas de atraccion de las
masas al campo social'. La formula es la siguiente:

A= KLilj
F (1)

A= nivel de interaccion entre las dos zonas.

K= constante a emplear en funcién de las variables usadas.
Li=intensidad del uso del suelo en el punto origen.

Lj= intensidad del uso del suelo en el punto de destino.
F(t)= dificultad para viajar entre las dos zonas

La formulacién de modelos es importante para cuantificar el desarrollo urbano de un nucleo
determinado pero en ocasiones se halla carente de una consistente teorizacion sobre las
variables fisicas, estructurales y antropicas que condicionan el desarrollo urbano o el
desarrollo de la infraestructura de transporte. Desde el siglo XIX diversos autores han creado
unas bases tedricas para explicar el crecimiento urbano o para racionalizarlo y planificarlo
convenientemente.

Algunas de las teorias mas destacadas son las siguientes. La teoria de Johann Heinrich Von
Thiinen relaciona la produccion agricola de un area rural y su comercializacion en los
mercados urbanos mas proximos, con la renta del suelo. En ella la accesibilidad esta
directamente relacionada con la renta del suelo mientras que la renta de la tierra se define
como la ganancia que se espera obtener de una porcion de terreno en funcion de su mas
Optima localizacion sobre el resto del terreno.

Por otra parte, Alfred Weber teoriz6 un modelo con el que se obtiene, mediante célculos
matematicos, la localizacion ideal de una industria en funcion de los costos derivados del
transporte, tanto de la materia prima como de la ulterior distribucién del producto a los
mercados. Posteriormente, se afiade el costo de mano de obra y se tienen en cuenta las
economias de aglomeracion como elementos relevantes en la configuracion espacial.

Otra propuesta, es la teoria de Tord Palander que usa la geometria para jerarquizar en el
territorio los centros de consumo y define las isolineas, las isodistancias, las isécronas, los

14. Valenzuela Montes, 1998.
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isovectores, los isostantes y las isodapanas. Esta teoria concreta la competencia espacial e
impulsa la definicion de la geografia del espacio industrial®.

Ernest Burgess también teorizd en su teoria de los circulos concéntricos sobre el centro como
aglutinador del poder politico econdémico y cultural, en donde hay una gran densidad de
actividades™.

Por otra parte, uno de los mayores teoricos del desarrollo espacial y urbano fue Walter
Christaller. En su teoria consideraba los centros urbanos como los nodos que deben proveer
de bienes y servicios al espacio rural que lo circunda. Disefié un modelo territorial de hasta
siete jerarquias, en las que se dibujaban sistemas urbanos de diferentes tamafios y funciones
dispuestos en una malla hexagonal que ocupa todo el territorio. EI modelo se justificaba por el
desarrollo del comercio al por menor, de esta manera podian distribuirse homogéneamente
por el espacio diversos nucleos de escaso tamafio.

Otro gran tedrico, August Ldsch, realizdé grandes aportes en la ciencia de la localizacién
espacial, al desarrollar los conceptos de interdependencia espacial de funciones y al realizar
una explicacién econémica de la constitucion de las regiones urbanas. El espacio lo dividio
hexagonalmente, pero en sistemas urbanos de gran tamafio la teoria de Ldsch no es aplicable,
debido a la complejidad de las variables.

Otro modelo es el de Walter Isard, que al igual que el de Weber, pretendia concretar la
localizacion de una industria en base al costo en transporte. Sin embargo, lo calcul6 en base a
las acometidas de transporte, las cuales son el esfuerzo realizado para vencer una distancia'’.

Homer Hoyt, por su parte, hablaba de un crecimiento sectorial de la ciudad, en donde el CBD
tenia grandes funciones comerciales, la accesibilidad estaba directamente ligada al valor del
suelo y las infraestructuras eran el medio por el que la ciudad podia crecer'®.

Otro autor, William Reilly, disefi6 un modelo que indica que el peso de una ciudad respecto a
las demas decrece con la distancia y crece en base al tamafio demogréafico de la urbe y a su
concentracion terciaria. Se usa para realizar probabilidades sobre planificacidon prospectiva de
ciudades.

Lowdon Wingo, a su vez, desarroll6 un modelo similar, en el que se indica que los terrenos se
valoran en funcién de su tamafio y su accesibilidad. Cuanta menor sea la distancia al centro,
mayor sera su valor. Se aplica basicamente al ambito urbano®®.

También Ullman teorizd sobre los espacios urbanos policéntricos que descentralizan las
actividades por toda la ciudad, mientras que Lewis Mumford remarcaba el gran valor que
posee la ciudad en cuanto a las relaciones sociales se refiere®.

Otro tedrico, Robert Murray Haig, postul6 un modelo en el que los transportes minimizan las
distancias entre dos puntos e indica que la eliminacion de esa friccion es positiva

15. Ramirez Carrasco, 2003.
16. Saldarriaga Ospina, 2010.
17. Ramirez Carrasco, 2003.
18. Saldarriaga Ospina, 2010.
19. Ramirez Carrasco, 2003.
20. Saldarriaga Ospina, 2010.
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econdémicamente. Indica también que habria que hablar de distancia-coste en vez de distancia-
tiempo. Este postulado es también aceptado por Alonso, que sefiala que a mayor distancia del
centro mayor es el costo en transporte y menor en adquisicion de terreno.

Otros modelos tienen en cuenta otra serie de pardmetros, como el modelo ecoldgico que
estudia los nucleos poblacionales y la movilidad en funcién del medio ambiente natural,
cultural, productivo y social; o los modelos de gravedad que describen determinadas
interacciones espaciales, pero no pueden explicar por qué se producen dichas interacciones, lo
cual hace que estos modelos sean cuestionables®.

Como conclusién puede decirse que desde el siglo XIX, la creciente expansion de las urbes y
la planificacién de los transportes llevo a disefiar los modelos mas eficaces que pudiesen dar
una solucion éptima a las necesidades sociales y de desarrollo econémico que se precisaban
en cada momento. Dichas necesidades socioeconomicas han ido evolucionando conforme
pasaba el tiempo y los planes y modelos de desarrollo territorial se han ido adaptando a las
circunstancias. En ocasiones el modelo o el plan de desarrollo configuraba y desarrollaba de
forma Optima un espacio concreto; otras veces se descubrian interacciones entre elementos
territoriales y comportamientos sociales que no se habian tenido en cuenta a la hora de
realizar la planificacion territorial.

Impacto ambiental y territorial de los medios de transporte

Los medios de transporte impactan en el medio ambiente de un area y modelan su estructura
territorial. Los transportes también poseen un impacto econdmico directo notable y su
impacto econémico indirecto es también resefiable si se tienen en cuenta aquellas actividades
relacionadas con el combustible, los vehiculos, la construccion, las infraestructuras, etcétera.
Se considera cierto que sin infraestructuras de transporte no puede existir un crecimiento de
las actividades econdmicas, aunque tampoco es una relacion directa?’. Sin embargo, uno de
los impactos mas significativos y cuyas consecuencias son mas preocupantes son los impactos
ambientales®. Para paliar dichos impactos se suelen aplicar medidas de sostenibilidad. Es de
méaxima importancia la atencién al desarrollo sostenible de un area y a su capacidad
ambiental. En 1963, Buchanan definié la capacidad ambiental de un area como el nivel
méaximo de trafico que ésta podia soportar en funcion de su calidad ambiental estandar.
Buchanan argumentaba que la creacion de méas infraestructuras provocaria mas demanda de
viajes que incentivarian la creacion de nuevas infraestructuras de forma ilimitada. La solucion
a la que llego fue optar por el transporte pablico y limitar el transporte privado.

Pero, independientemente del tipo de transporte implantado, siempre se produciran impactos
de relevancia. Los efectos mas importantes de la implantacion de una infraestructura de
transporte en un area es una serie de cambios en las actividades econémicas y productivas; en
el desarrollo de la region; en el uso del suelo y en la localizacion de las actividades; en el tipo
de relaciones espaciales de un ambito; en el desarrollo urbano; en los costes sociales, en la
mejora de la accesibilidad; en la localizaciobn de equipamientos y servicios; en el
planeamiento urbanistico (debido a factores como el efecto barrera producido por un tipo de
estructura lineal que disminuye la permeabilidad de paso entre las zonas intersecadas); en los
itinerarios; en las relaciones intermodales y en el nuevo tréfico generado. Al implantarse un
medio de transporte se produce una mejora de la comunicacion y hay cambios en los flujos de

21. Ramirez Carrasco, 2003.
22. Serrano Martinez, 2007.
23. Herce Vallejo y Mir6 Farrerons, 2002.
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personas y bienes, asi como cambios medioambientales. También hay una ocupacién de suelo
por la nueva infraestructura que suele consumir suelo agricola y se reordenan las actividades
socioecondmicas de un area. Otros efectos producidos son las externalidades negativas, como
ruido e ;znpacto paisajistico (especialmente en las areas urbanas), contaminacion, congestion,
etcétera™.

Pero es especialmente en las areas urbanas donde deben minimizarse los efectos adversos de
la implantacion de un medio de transporte como es el ferrocarril. La obsolescencia y
degradacion de las instalaciones ferroviarias son percibidas por la poblacion como
impedimentos para la expansion urbana. Este hecho se agrava aun mas al existir una
legislacion en la que se impone un area de servidumbre alrededor de las instalaciones
ferroviarias. Pese a todo, el tren supone un medio de transporte esencial para aplicar una
politica territorial sostenible, ya que es un medio de transporte barato, aunque se precisa de
accesos comodos para peatones y ciclistas; y aparcamientos disuasorios para realizar la
interconexidn tren-automavil e infraestructuras de intercambio modal que conecten con otros
medios de transporte publico. A pesar de que la instalacién del ferrocarril viene acompafiada
de una serie de impactos a nivel social y territorial, dicho impacto suele ser menor que el
producido por la instalacién de una carretera. Tiene una menor contaminacion acustica ( el
automovil suele sobrepasar los 65 decibelios marcados como maximo por la OMS ) vy
atmosférica (el automovil genera gran parte de las emisiones de mondxido de carbono y
plomo, el 60 por ciento de los éxidos de nitrogeno, que provoca la lluvia &cida, y un 50 por
ciento de las particulas); una menor ocupacion del espacio (el automovil ocupa el 80 por
ciento de la superficie viaria, a pesar de que apenas un 20 por ciento de la poblacién se
desplaza en este medio); un menor indice de mortalidad animal por arrollamiento y un menor
grado de modificacion de la red de drenaje por la implantacién de la infraestructura®.

En cuanto al impacto paisajistico, la carretera posee un impacto mayor, en cuanto a la
ocupacion del espacio, mientras que el ferrocarril posee un impacto mayor en cuanto a la
geometria del trazado y a la disposicion de los elementos verticales. En cuanto al trazado, la
carretera se adapta mas a las pendientes y radios de curva y evita los movimientos de tierras
debido a su trazado, aunque el ferrocarril, al poseer una secciébn menor que la carretera,
también evita los movimientos de tierras. Sin embargo en cuanto al nivel de vibraciones la
carretera produce un impacto menor?.

Se advierte claramente como el impacto ferroviario resulta menor que el producido por el
vehiculo privado, a nivel global y por ello, actualmente, el ferrocarril esta recuperando su
papel como medio fundamental de transporte masivo de viajeros.

Ferrocarril y ciudad

Los ferrocarriles han tenido un gran impacto en el desarrollo de la urbe. Ambos, ciudad y
ferrocarril forman un binomio reconocible y reconocido en el mundo del urbanismo y de la
transportistica.

24.Valenzuela Montes, 1998.
25. Nogués Linares y Salas Olmedo, 2010.
26. Valenzuela Montes, 1998.
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Aspectos generales

El ferrocarril ha tenido siempre un gran impacto sobre el territorio sobre el que se ha
asentado. Ha propiciado la creacion de polos de desarrollo y ha dinamizado las actividades
productivas y el desarrollo urbanistico, acortando las distancias e impulsando la movilidad.
Pero la potenciacion de la accesibilidad en determinados espacios se produce, generalmente,
en detrimento de otros, por lo que aparte de dinamizador del espacio, el ferrocarril es también
un jerarquizador. El ferrocarril®’ ha sido un elemento de vertebracion del territorio y propicié
el desarrollo econémico de las ciudades por las que transitaba, asi como relegaba a un menor
desarrollo a aquellos nucleos que carecian de esta infraestructura, aunque es cierto que no
todas las ciudades que poseian ferrocarril alcanzaron el auge econémico. El ferrocarril
también provey6 de accesibilidad a areas que antes no disponian de ella y se constatd la
importancia territorial que tuvieron los puntos de interseccioén donde convergian la carretera,
el ferrocarril, el barco y los puntos de ruptura de transporte, que hacian que las mercancias
tuvieran que ser almacenadas temporalmente. La importancia del ferrocarril en la
configuracién del territorio y de la ciudad era fundamental, hasta el punto que las primeras
carreteras surgieron como complemento al ferrocarril y no como competencia.

Es importante indicar que la construccion del ferrocarril se realizé por fases. En una primera
fase, al menos en Europa, enlazaba nucleos centrales con nucleos periféricos, formandose una
serie de haces radiales que, posteriormente, se fueron haciendo mas densos y complejos. Sin
embargo, para que la accesibilidad intraurbana fuese eficaz, fue necesario construir una
reticula ferroviaria. En una fase posterior se tuvo en cuenta el despegue del servicio y en ella
se mejoraron las frecuencias de paso y el material ferroviario y de las estaciones.
Posteriormente, se produjo un mayor desarrollo técnico de la explotacion con mejoras en la
sefializacion, el control y el seguimiento del ferrocarril y se desarrollaron consorcios de
transporte regional. Por Gltimo, se produjo un crecimiento autdnomo del ferrocarril. A medida
que la red ferroviaria se expandia se modificaban los diferentes sistemas urbanos de cada pais
y region y, progresivamente, se fue aumentando la accesibilidad del territorio, hasta llegar a la
actual implantacién de la alta velocidad.

La mejora de la accesibilidad con la instalacion del ferrocarril produjo efectos notables en el
territorio. El tren estimul6 una urbanizacion polinuclear destinada a rentas elevadas, mientras
que el tranvia, de tarifas populares, produjo una urbanizacion a lo largo de la via destinada a
la clase obrera (como se ejemplifica en algunas areas de Barcelona a partir de 1930%). El
ferrocarril también ha sido un elemento fundamental para explicar las variaciones en el precio
del suelo. Se revalorizaban los terrenos cercanos a las estaciones ferroviarios centrales pero
bajaban los precios del suelo en los terrenos aledafios a las estaciones ferroviarias ubicadas en
instalaciones fabriles. Pese a esto, los valores del precio del suelo aumentaban a escasa
distancia de estas estaciones. Esto es debido a que la poblacion deseaba vivir cerca de los
lugares de trabajo, pero no inmediatamente al lado por motivos de salubridad. Por otra parte,
el nivel de centralidad y accesibilidad que adquirieron las estaciones ferroviarias propicio la
creacion en su interior de tiendas, restaurantes, salas de exposiciones, farmacias, hoteles, salas
de espera, etcétera Este nivel de centralidad y accesibilidad se ve reflejado en el espacio
urbanzg mas proximo a las estaciones, en donde se suelen instalar hoteles, supermercados o
cines”.

27. Capel, 2007.
28. Capel, 2011.
29. Capel, 2011.
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Integracion del ferrocarril en el medio urbano

La implantacion del ferrocarril en el medio urbano suele implicar cambios urbanisticos de
gran importancia, tanto en el entorno directamente afectado por la estacién, como en el
esquema estructural de la ciudad. Hay que tener en cuenta que, por lo general, el ferrocarril se
ha implantado en las periferias urbanas debido a la dificultad de acceder al centro sin
provocar perturbaciones graves en la estructura urbana atravesada. En un primer momento, se
configuraban dos areas céntricas en la ciudad, alrededor del centro historico y alrededor de la
estacion del ferrocarril. Se producia un efecto de renovacién urbana al existir un crecimiento
urbano entre ambos centros. El posterior crecimiento urbano de los ensanches convirtio en
localizaciones céntricas las anteriormente periféricas estaciones ferroviarias. El ferrocarril
condicionaba asi el crecimiento de la ciudad y se dotaba de equipamientos y servicios en los
alrededores de sus estaciones, favoreciendo, de este modo, unas determinadas &areas de la
ciudad frente a otras. De hecho, se suele recomendar proyectar en los entornos afectados por
una estacion ferroviaria urbanizaciones de media y alta densidad de uso residencial o
terciario, siempre y cuando no se vea afectado el suelo protegido. También los grandes
equipamientos atrayentes de demanda de transporte, como las universidades, los hospitales o
los centros comerciales deben tener siempre asegurada su conexion con la red de transporte de
alta capacidad.

La repercusion de la implantacion del ferrocarril es tan grande, que es posible aprovechar la
ubicacion de la estacion para realizar actuaciones desde la administracion, gracias a la
reclasificacion de suelo urbano con el fin de destinarlo a fines sociales o a la construccion de
vivienda protegida. Pero no todas las repercusiones que genera el ferrocarril en su transito por
el medio urbano son positivas. Uno de los efectos mas notorios de la implantacion del
ferrocarril en un medio urbano es el efecto barrera producido por las vias, que normalmente
condiciona el crecimiento de los ensanches. Por ello, la planificacién urbana debe tener en
cuenta el desarrollo conjunto de las infraestructuras de transporte, con el crecimiento
urbanistico de la ciudad y ello no siempre es facil, ya que las lineas ferroviarias tienen
limitaciones topograficas que impiden su desarrollo de forma homogénea por todo el
territorio. Las diferentes administraciones publicas se han ocupado de resolver los problemas
derivados de la construccion de un sistema ferroviario en un espacio urbano concreto y
actualmente una de los problemas méas acusados es la reconversion de espacios ferro-viarios
que sufren obsolescencia localizados en areas estratégicas de la ciudad y que ofrecen grandes
posibilidades urbanisticas.

Actualmente los procesos urbanizadores son cada vez mas intensos y es cada vez mas
necesaria la comunicacion entre los diferentes nucleos urbanos asi como la comunicacion
intraurbana. En un area urbana se distinguen dos zonas con diferentes grados de transicion
entre ellas. La zona interior posee una urbanizacion intensiva y corrientes densas de trafico
mientras que la zona exterior genera trafico pero posee flujos débiles. Lo méas recomendable
es que las terminales ferroviarias se ubiquen dentro de la zona interior, procurando que los
transbordos a otros medios de transporte sean lo mas rapidos y faciles posibles, las
frecuencias sean las adecuadas a la cantidad de usuarios y se minimice el impacto ambiental y
las interferencias con el espacio urbano circundante. Para que esto sea posible se ha de
planificar correctamente la capacidad de las lineas terminales asi como su sefializacion y
trazado, y se ha de procurar separar el trafico ferroviario de distinta naturaleza, distinguiendo
entre los recorridos de cercanias, los de largo recorrido y los de mercancias. También es
importante que haya instalaciones auxiliares en las terminales (informacion, expedicion de
billetes, facturacion de equipajes, medios mecanicos de transporte vertical, etcétera) y que
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éstas estén coordinadas con los modos de transporte contiguos para facilitar el intercambio
modal. En cuanto a los servicios de mercancias se refiere, es recomendable que las terminales
se instalen en las periferias de las areas interiores, porque normalmente suelen estar
destinadas a uso industrial (normalmente se accede mediante apartaderos directos a dichas
zonas). En estas terminales se ha de procurar crear centros de convergencia de cargas
haciendo que la transferencia a otros modos sea sencilla y lo mas econdmica posible,
intentando evitar las rupturas de carga en el transporte.

Si la integracion del ferrocarril en el medio urbano es la adecuada, existira un bajo impacto
ambiental, un mayor rendimiento energético por unidad transportada, una menor ocupacion
del espacio y una adecuada descongestion de la red viaria urbana. Para que la integracion sea
total se ha de procurar ubicar las estaciones de pasajeros en las areas mas céntricas y las
estaciones de mercancias en las mas periféricas. Se ha de intentar eliminar los traficos pesados
que congestionan las estaciones de mercancias y hacer de las estaciones lugares mas
accesibles. Los intercambiadores a su vez han de planificarse conjuntamente con la red viaria
para ubicar estratégicamente los aparcamientos disuasorios y procurar que el area circundante
tenga una buena oferta de equipamientos y servicios. Segtn algunos autores, la integracion
del ferrocarril y la ciudad debe poner fin a las discontinuidades urbanas que provoca el efecto
barrera del ferrocarril, con planes territoriales que sean viables econémicamente y en los que
la inversidon puablica esté presente (las compafiias ferroviarias suelen disponer de recursos
limitados).

Las propuestas existentes para la integracion del ferrocarril en la ciudad son el paso a nivel; el
paso a distinto nivel, la cobertura del ferrocarril; el cambio de la cota de via; el cambio de cota
de la urbanizacion y el soterramiento de la via. El paso a nivel establece el borde del
ferrocarril como un elemento lineal que usualmente esté vallado si el ferrocarril esta al nivel
del suelo o amurallado si esta elevado sobre el nivel del suelo. Esto produce un efecto barrera
en la ciudad. Otra solucion existente a la insercion del ferrocarril en la ciudad es el paso a
distinto nivel, superior o inferior respecto al nivel del suelo, que no suele afectar en demasia
a la explotacion ferroviaria aunque reduce el nivel de posibilidades de circulacion del
transelnte. La cobertura del ferrocarril es ampliamente mas costosa y requiere de actuaciones
de mayor envergadura. Se suele realizar dicha actuacion si la cota de las vias estd por debajo
del nivel del suelo. En caso contrario se multiplicaria el efecto barrera del ferrocarril.

Otras medidas que deben ser adoptadas son el cambio de cota de la via o de la urbanizacion
adyacente. EI cambio de cota de via resulta complejo debido a determinados condicionantes
técnicos que tiene el ferrocarril (este posee una pendiente maxima de entre 20 y 40 milésimas
de metro) que limitan la posibilidad de realizar dicha actuacion. Por otra parte el cambio de
cota de la urbanizacion se suele presentar como un paso de vias a distinto nivel y no posee el
nivel de complejidad que supone cambiar el nivel de la via.

Por altimo, el soterramiento es percibido como la solucién dptima a todos los niveles ya que
elimina el efecto barrera y libera espacio que puede ser reutilizado aungue es sin duda la
solucién mas costosa. Puede concluirse que el ferrocarril y la ciudad han tenido una larga
trayectoria de encuentros y desencuentros. El ferrocarril condiciona el desarrollo urbano, lo
coarta con su efecto barrera y lo impulsa con el efecto atrayente de sus estaciones, que al
mismo tiempo dividen a la ciudad en areas de mayor o menor centralidad. La planificacion
urbana debe contemplar el desarrollo ferroviario y el desarrollo urbano como las dos caras de

30. Benabent Fernandez de Cérdoba, 2006.
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una misma moneda puesto que los procesos sinergicos que se producen entre los dos son
evidentes. En las areas urbanas donde no se planificaron convenientemente las repercusiones
que supondria la instalacion ferroviaria se han de acometer costosas operaciones de
integracion del ferrocarril en el medio urbano o de renovacién urbanistica por
desmantelamiento de lineas obsoletas. Las dificultades tecnicas de la intervencion sobre
trazados consolidados y las oportunidades de rentabilidad inmobiliaria son algunas de las
consecuencias de la imbricacion entre ciudad y ferrocarril.

Conclusiones

Como conclusion, puede decirse que hasta el siglo XIX las ciudades se estructuraban en
funcién de las distancias que estaban dispuestos a recorrer a pie sus habitantes, pero con la
incorporacion de los medios de transporte mecanicos esa situacion cambié. Hasta la segunda
guerra mundial, predominaron los transportes publicos aunque, posteriormente, comenzé el
auge del automovil que intensificd la descentralizacion de las actividades, con especial
incidencia en la residencial, lo que provocé la aparicion de ciudades satélite o ciudades
dormitorio y ciudades jardin (la diferencia entre ambas es que las ciudades satélites dependen
de un nucleo central) asi como una progresiva pérdida de la densidad urbana. Esta dispersion
urbana provocé la aparicion de las areas metropolitanas que conformaban espacios que
segregaban las dareas residenciales de las areas de actividad secundaria y terciaria.
Posteriormente, el transporte publico recobrd su antiguo auge, al percibirse a éste como mas
sostenible y econémico. Es, por tanto, de vital importancia la creacion de una red de
transportes compleja, ya que se ha podido constatar que cuanto mas madura es una red de
transporte, mayor es su diversificacion y la homogeneizacién de la accesibilidad por todo el
territorio es también mayor.

Se puede decir que el ferrocarril ha impulsado el crecimiento urbano, la interrelacién entre
ciudades y la cohesion del territorio. Pero también ha favorecido una serie de corredores de
transito frente a otros y ha jerarquizado el territorio. La radialidad de una red ferroviaria
puede llevar a la dependencia de todo el territorio hacia unos pocos nucleos centrales. Por
ello, el desarrollo ferroviario ha de procurar ser reticular y abarcar la maxima superficie
posible de terreno de forma homogénea y favoreciendo el policentrismo tanto urbano como
intraurbano para que las actividades se localicen uniformemente por el espacio y no propicie
las dependencias territoriales que generan vulnerabilidad.

Actualmente la planificacion territorial tiene en cuenta la gran variedad de elementos
territoriales y sociales que conforman un espacio y, al ampliar el namero de variables
analizadas, pretende configurar un modelo de desarrollo lo mas apto posible para las
capacidades y necesidades de dicho espacio. Pero a medida que el analisis se hace mas
complejo, las posibles sinergias que pueden producirse son capaces de desequilibrar el
analisis inicial y repercutir de forma insospechada en la configuracion territorial. La
planificacion territorial pretende racionalizar el territorio maximizando sus capacidades y
minimizando la repercusion de la intervencion pero a medida que se van solventando
problemas, surgen nuevas incognitas en areas cada vez mas urbanizadas, con periferias mas
complejas y difusas y con nuevas formas de producir, de comunicarse y de convivir.

Por todo lo dicho anteriormente, queda suficientemente clara la interrelacion entre urbe y
transporte y la necesidad de crear figuras de planificacion que orienten dichos efectos. Los
transportes definen en buena medida la configuracién de la estructura de una ciudad,
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modifican su forma, crean polos de atraccion alrededor de sus estaciones o vias, cambian los
usos del suelo y el valor de éste. Todo ello comporta graves transformaciones que deben ser
analizadas y ponderadas con politicas territoriales que gestionen correctamente las
repercusiones creadas y también han de programarse conjuntamente el desarrollo urbano vy el
desarrollo de la red de transportes para crear un esquema realmente viable y sostenible en el
futuro.

Bibliografia
AUGE, Marc. El viajero subterraneo: un etnélogo en el metro. Barcelona: Gedisa. 1998.
BENABENT FERNANDEZ DE CORDOBA, Manuel. La ordenacion del territorio en

Espafa: evolucion del concepto y de su practica en el siglo XX. Sevilla: Universidad de
Sevilla. 2006.

BORJA, Jordi. y CASTELLS, Manuel. Local y global: la gestion de las ciudades en la era de
la informacion. Madrid: Taurus. 1997.

CAPEL, Horacio. Percepcién del medio y comportamiento geografico. Revista de Geografia,
1973, n° 7, p. 58-150.

CAPEL, Horacio. El ferrocarril, el territorio y las redes de ciudades. Biblio3w Revista
Bibliografica de Geografia y Ciencias Sociales, 2007, vol. XII, n°® 717.

CAPEL, Horacio. Los ferro-carriles en la ciudad. Redes técnicas y configuracion del espacio
urbano. Madrid: Fundacién de los Ferrocarriles Espafioles. 2011.

ESTEBANEZ ALVAREZ, José. Consideraciones sobre la geografia de la percepcion.
Paralelo 37, 1977, n° 1, p. 5-22.

HERCE VALLEJO, Manuel y MIRO FARRERONS, Joan. El soporte infraestructural de la
ciudad. Barcelona: UPC. 2002.

JANE SOLA, Josep. El transporte colectivo urbano en Espaifia. Barcelona: Ariel. 1972.

LOPEZ GAY, Antonio y RECANO VALVERDE, Joaquin. La renovacion sociodemogréafica
de un centro urbano maduro: perfiles migratorios y filtros residenciales en la ciudad de
Barcelona. Scripta Nova. Revista Electronica de Geografia y Ciencias Sociales, 2008, vol.
XI1, n° 270 (130).

LYNCH, Kevin. La imagen de la ciudad. Buenos Aires: Infinito. 1960.
MELIS MAYNAR, Manuel y GONZALEZ FERNANDEZ, Francisco Javier. Ferrocarriles
metropolitanos: tranvias, metros ligeros y metros convencionales. Madrid: Colegio de

Ingenieros de Caminos, Canales y Puertos, D.L. 2002.

MIRALLES GUASCH, Carmen. Transport i ciutat. Una reflexi6 sobre la Barcelona
contemporania. Barcelona: Universitat Autonoma de Barcelona. 1996.



18 Biblio 3W, vol XXIl, n® 1.189, 2017

MUMFORD, Lewis. La ciudad en la historia: sus origenes, transformaciones y perspectivas.
Buenos Aires: Infinito. 1966.

NOGUES LINARES, Soledad y SALAS OLMEDO, Henar. Modelos de crecimiento urbano.
Estrategias de planificacion y sostenibilidad en Cantabria. ACE, 2010, afio 4° n° 12, p. 43-58.

ORTIZ CHAO, Claudia y GARNICA MONROY, Rubén. La accesibilidad espacial en la
definicion de los espacios inteligentes. ACE, 2008, afio I, nim. 6.

RAMIREZ CARRASCO, Francisco. Valoracion de la congruencia espacial entre la
actividad residencial y terciaria en el centro urbano de Barcelona. Barcelona: Universitat
Politécnica de Catalunya. 2003.

SALDARRIAGA OSPINA, César Augusto. Los valores urbanos de las nuevas centralidades.
Barcelona: Universitat Politéecnica de Catalunya. 2010.

SERRANO MARTINEZ, José Maria. Hacia una red mallada de vias rapidas de gran
capacidad. El nuevo plan estratégico de infraestructuras y transporte. Boletin de la A.G.E.,
2007, n° 43, p. 173-196.

SOLA-MORALES RUBIO, Manuel. Las formas de crecimiento urbano. Barcelona: UPC.
1997.

SUBERO MUNILLA, Jose Maria. Métodos de analisis de la eficacia espacial de las redes de
transporte colectivo de infraestructura fija, ensayo de indicadores de oferta. Barcelona:
Universitat Politécnica de Catalunya. 2009.

URENA FRANCES, José Maria y DIAZ MARQUEZ, Sonia Esperanza. El estudio del papel
de los intercambiadores de transporte: revisién y propuesta metodoldgica. Boletin de la
A.G.E., 2006, n°54, p. 29-56.

VALENZUELA MONTES, Luis Miguel. EI marco territorial de las infraestructuras de
transporte: accesibilidad, planificacion y efectos. Granada: Centro de Estudios Municipales y
de Cooperacion Interprovincial. 1998.

© Copyright Enrique Viana Suberviola, 2017
© Copyright Biblio 3w, 2017

Ficha bibliogréfica:

VIANA SUBERVIOLA, Enrique. Ciudad y transporte: Transformacion urbanistica e impacto
ambiental. Biblio 3W. Revista Bibliografica de Geografia y Ciencias Sociales. [En linea].
Barcelona: Universidad de Barcelona, 5 de febrero de 2017, Vol. XXII, n® 1.189.
<http://www.ub.es/geocrit/b3w-1189.pdf>. [ISSN 1138-9796].



